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Abstract not available for DE441 1940 
Abstract of corresponding document: US5540632 
This invention provides a method and apparatus 
for controlling a continuously variable speed 
transmission connected with an internal- 
combustion engine according to one or several 
characteristic control curves. A transmission ratio 
of the transmission is automaticaily set according 
to the position of a power control element. In 
order to be able to operate the internal- 
combustion at its consumption-optimal point, a 
"constant driving method" which requires only a 
low reserve of tractive force is detected, and 
transmission ratio is adjusted in response 
thereto, so that the internal-combustion engine is 
operated in its point of the lowest specific fuel 
consumption for the existing operating point of 
the vehicle. 
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(54) Steuerverfahren und Steuereinrichtung fur ein stufenloses Getriebe 

(g) Die Erfindung betrifft ein Steuerverfahren und efne 
Steuereinrichtung eines mit einer Brennkraftrnaschine ver- 
bundenen stufeniosen Getriebes. wobei nach einer pder 
mehreren Steuerkennlinien eine Obersetzung (i) des Getrie- 
bes nach MaSgabe der Stellung eines Leistungssteueror- 
gans (alpha (t)) selbsttatig eingestelit wird. Um die Brenn- 
kraftrnaschine auch in ihren verbrauchsoptimalen Punkten 
betreiben zu konnen, wird erfindungsgemaS vorgeschlagen, 
zunachst eine mit "konstante Fahrweise" umschriebene 
Fahrsituation zu erkennen, in der nur ein geringer Zugkraft- 
uberschuG. benotigt wird. Liegt eine solche Situation vor, so 
wird eine Anpassung der eingestellten Obersetzung in der 
Weise vorgenommen, daB die Brennkraftrnaschine nunmehr 
in ihrem Punkt geringsten spezifischen Kraftstoffverbrauchs 
fur den vorliegenden Betriebspunkt des Fahrzeuges betrie- 
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Die Erfindung betrifft cin Steucrverfahren und eine 
Steuereinrichtung fQr ein stufenloses Getriebe nach der 
Gattung der unabhangigen PatentansprOche. 

In der Regei sind in solchen Steuereinrichtungen 
mehrere Steuerkennlinien vorgesehen, die verschiedene 
Betriebsweisen des stufenlosen Getriebes von einem 
leistungsorientierten Betrieb bis hin zu einem ver- 
brauchsoptimierten Betrieb zu lassen. Doch selbst beim 
Betrieb mit einer verbrauchsoptimierten Steuerkennli- 
nie ist zu berucksichtigen, daB auch ein instationarer 
Betrieb des Fahrzeuges und insbesondere ein Beschleu- 
nigen m&glich sein muB. Demzufolge kann auch eine 
verbrauchsoptimale Steuerkennlinie den minimal m6g- 
lichen Verbrauch im gewahlten Betriebspunkt nicht er- 
reichen, da aufgrund des hier herrschenden geringen 
ZugkraftGberschusses ein Beschleunigen des Fahrzeu- 
ges kaum mehr moglich ist 

Der Erfindung Uegt demgegenQber die Aufgabe zu- 
grunde, ein Steuerverfahren und eine Steuereinrichtung 
ftir ein stufenloses Getriebe zu schaffen, mit dem die 
Brennkraftmaschine auch in ihren verbrauchsoptimalen 
Punkten betreibbar ist 

Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen der unab- 
hangigen AnsprQche gel6st Mit den dort vorgesehenen 
MaBnahmen wird zunachst eine mit "konstante Fahr- 
weise" umschriebene Fahrsituation erkannt, in der mu- 
cin geringer ZugkraftQberschuB ben6tigt wird. Uegt ei- 
ne solche Situation vor, so wird nach der Erfindung eine 
Anpassung der eingestelhen Obersetzung in der Weise 
vorgenommen, daB die Brennkraftmaschine nunmehr in 
ihrem Punkt geringsten spezifischen Kraftstoffver- 
brauchs fur den vorliegenden Betriebspunkt des Fahr- 
zeuges betrieben wird. Da die Erfindung in Erganzung 
einer Grundsteuerung wirkt kann der Zielkonflikt zwi- 
schen optimalem Verbrauch einerseits und verkehrsge- 
rechtem Beschleunigungsverm6gen andererseits gelost 
werden, indem nur in besonders geeigneten Fahrsitua- 
tionen ein verbrauchsoptimaler Betrieb eingestellt wird. 

In den UnteransprQchen sind vorteilhafte Weiterbil- 
dungen der Erfindung beschrieben. So wird vorgeschla- 
gen, die oben genannte und mit "konstanter Fahrweise" 
umschriebene Fahrsituation durch Prilfstuf en zu erken- 
nen. Es wird gepruft, ob ZugkraftQberschuB vorliegt, 
dh. das Fahrzeug darf nicht ohnehin schon an der 
Grenze seines Leistungsvermogens betrieben werden. 
Gepruft wird auch, ob das Leistungssteuerorgan, z. B. 
eine Drosselklappe, betatigt ist, so daB f estgestellt wer- 
den kann, ob der Fahrer in der Lage ist, die Leistung der 
Brennkraftmaschine zu beeinflussen. SchlieBlich wird 
geprQft, ob im wesentlichen konstante Fahrt vorliegt, 
d 11, ob im Moment die Betrage der Anderungen von 
Fahrgeschwindigkeit und Stellung des Leistungssteuer- 
organes gering sind 

Zur Anpassung der Obersetzung wird vorgeschlagen, 
zunachst eine verbrauchsoptimale Soil -An trie bsdreh- 
zahl zu ermitteln und sodann nach einer vorgegebenen 
Obergangsfunktion die Ist-Antriebsdrehzahl dieser 
Soll-Antriebsdrehzahl anzupassen. Diesem Vorgehen 
liegt die Erkenntnis zugrunde, daB der Fahrer des Fahr- 
zeuges indirekt in das Geschehen mit eingebunden ist, 
da er, um die Leistung und damit die Fahrgeschwindig- 
keit des Fahrzeuges zu erhalten, die Stellung des Lei- 
stungssteuerorganes so verandern muB, daB die Lei- 
stung der Brennkraftmaschine gehalten wird An die 
Stelle des Fahrers kann, soweit vorhanden, auch eine 
automatische Geschwindigkeitsregelanlage treten. In 



beiden Fallen ist dje vorgegebene Obergangsfunktion 
notwendig, um die Anderung der Obersetzung so durch- 
fOhren zu kdnnen, daB der Fahrer bzw. die Geschwin- 
digkeitsregelanlage m6glichst leicht zur Anpassen der 
5 Stellung des Leistungssteuerorgans folgen kdnnen. 
Hierdurch sind ruckartige Obergange oder gar Irritatio- 
nen des Fahrers vermieden; bej idealer Auslegung der 
Obergangsfunktion kann die Anderung der Oberset- 
zung fQr den Fahrer unmerklich erfolgen. 

io Die vorgeschlagene Zwischenprufung, bei der wah- 
rend einer langeren Oberwachungszeit das integral 
Gber den Betrag der Anderungen von Fahrgeschwindig- 
keit und Stellung des Leistungssteuerorganes uber- 
wacht wird, stellt sicher, daB die Veranderung der Ober- 

is setzung, die wie eingangs erwahnt, den Verbrauch aber 
auch das Beschleunigungsvermdgen des Fahrzeuges 
vermindert, nur dann eingeleitet wird, wenn dies die 
Fahrsituation tatsachlich erlaubt Hierzu wird auch 
nicht das Integral der Anderungen sondern das Integral 

20 des Betrages der Anderungen gebildet, um somit alle 
Anderungen, gleich ob sie positiv oder negativ sind, zu 
erf ass en. 

Zusammenfassend wird mit der Erfindung eine Fahr- 
situation erkannt, wie sie beispielsweise auf Autobah- 

25 nen anzutreffen ist, wenn das Fahrzeug bei geringem bis 
maBigem Verkehr bewegt wird, ohne daB Steigungen, 
Oberholvorgange oder ein Fahren in der Nahe der 
Hdchstgeschwindigkeit ein hoheres Leistungsverm5gen 
der Brennkraftmaschine erforderlich machen. Es wer- 

30 den in vorteilhafter Weise keine eigenen Stelleinrich- 
tungen bendtigt sondern eine vorhandene Steuerein- 
richtung fQr ein stufenloses Getriebe kann ohne weite- 
ren Aufwand mit der Erfindung erganzt werden. Das 
erforderliche Nachregeln der Stellung des Leistungs- 

35 steuerorganes erfolgt in besonders einfacher Weise 
durch den Fahrer selbst oder in etwas komfortablerer 
Weise mittels einer gegebenenfalls vorhandenen Ge- 
schwindigkeitssteuereinrichtung. 

Die Erfindung ist nachstehend anhand eines in den 

40 Figuren gezeigten AusfQhrungsbeispieles dargestellt 
Es zeigen: 

Fig. 1 ein Motorkennf eld anhand dessen die Wirkung 
des erflndungsgemaBen Verfahrens erlautert wird und 
Fig. 2 ein schematisches Ablaufdiagramm des erfin- 

45 dungsgemaBen Verfahrens. 

In bekannter und daher nicht gezeigter Weise ist in 
einem Fahrzeug ein stufenloses Getriebe angeordnet, 
dem eine Brennkraftmaschine vorgeschaltet ist Dem 
stufenlosen Getriebe nachgeschaltet ist ein auf Rader 

so des Fahrzeuges wirkender Antriebsstrang. Das stufen- 
lose Getriebe ist mit einer Steuereinrichtung verbun- 
den, die verschiedene BetriebsgroBen des Fahrzeuges 
ermittelt und hiernach im stufenlosen Getriebe eine Be- 
- setzung einstellt. Im AusfQhrungsbeispiel erfafit die 

55 Steuereinrichtung folgende GrdBen: eine Drosselklap- 
penstellung alpha(t) als Stellung eines Leistungssteuer- 
organes der Brennkraftmaschine, eine Fahrgeschwin- 
digkeit v(t), der eine Abtriebsdrehzahl na(t) aquivalent 
ist, eine Motordrehzahl nmot(t) der Brennkraftmaschi- 

eo ne, die im Fahrbetrieb gleich einer Eingangsdrehzahl 
ne(t) des Getriebes ist, sowie eine Zugkraftzahl mfl(t), 
die einen Wert zwischen 0 und 1 annimmt und ein MaB 
fur die aktuelle Zugkraftausnutzung des Fahrzeuges 
(Verhaltnis von Leistungsanforderung, dh. Drossel- 

65 klappenstellung alpha(t) zu Anderung der Fahrge- 
schwindigkeit v(t)) entspricht Hierbei bedeutet der 
Wert mfl = 0 eine sehr geringe Zugkraftausnutzung, 
der Wert mfl = 0,5 ein Gleichgewicht zwischen Lei- 
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stungsanforderung und Zugkraft und der Wen mfl = 1 
einen erheblichen ZugkraftmangeL SchlieBlich ergibt 
sich aus dem Verhaltnis von Eingangsdrehzahl ne(t) und 
Abtriebsdrehzahl na(t) eine Obersetzung i des Getrie- 
bes. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren ist in Form einer 
Funktion verwirklicht die im Rahmen einer nicht darge- 
stellten Grundsteuerung in regelmaBigen Abstanden 
aufgerufen wird. 

Nach dem Aufruf der Funktion werden die in Fig. 2 
dargestellten Schritte durchlaufen. In Schritt 1 werden 
folgende Eingangsbedingungen gepruft: 

— Ist nur die Grundsteuerung aktiv, d. h. sind keine 
Sonderfunktionen wie etwa ein Bergprogramm, ei- 
ne HochschaJtverhinderung o. a. aufgerufen? 

— Liegt die Zugkraftkennzah) mfl umerhalb eines 
kl einen Grenzwertes, hier 0,1 ? 

— Ist die Drosselklappe betatigt d. h. die Drossel- 
klappenstellung alpha(t) gr6Ber 5%? 

— Ist der Betrag der Anderung der Drosselklap- 
penstellung wahrend der letzten Sekunde sehr 
klein, hier < 2°/o? 

— Ist der Betrag der Anderung der Fahrgeschwin- 



sten spezifischen Kraftstoffverbrauch aufweist; auch 
hier wird eine Tabelle, eine Kennlinie o.a. verwendeL 
Aus der Sollmotordrehzahl n_soll kann nun mit Hilfe 
der Abtriebsdrehzahl na(t) eine Sollubersetzung i_soll 
5 ermittelt werden. Nach diesen vorbereitenden MaBnah- 
men erfolgt die Anpassung der Obersetzung i, indem 
nach einer Obergangsfunktion die aktuelle Obersetzung 
i zur Sollubersetzung i_solJ hingefuhrt wird Diese 
Obergangsfunktion ist hierbei fahrzeugabhSngig zu be- 
io messen; insbesondere ist die Anderungsgeschwindigkeit 
der Motordrehzahl nmot(t) und hiermit einhergehend 
die Anderungsgeschwindigkeit der Fahrgeschwindig- 
keit v(t) zum einen so groB zu bemessen, daB der Fahrer 
diese Anderung bemerkt und entsprechend die Drossel- 
15 klappenstellung alpha(t) nachstellt anderseits so klein 
ist, daB der Fahrer hiervon nicht Qberrascht wird. Fur 
ein dem Ausfuhrungsbeispiel zugrunde liegendes Fahr- 
zeug hat sich in Versuchen ergeben, daB eine Anderung 
der Motordrehzahl von 10 U/min in 1 sec ein Wert ist, 
20 bei dem die genannten Anforderungen gut erfullt wer- 
den. Ahnliche Auslegungskriterien ergeben sich, wenn 
im Fahrzeug eine Geschwindigkeitsregelanlage vorge- 
sehen ist; jedoch wird dies zu anderen Werte fuhren, da 



nun auf die Reaktion dieser Geschwindigkeitsregelanla- 
digkeit v(t) wahrend der letzten Sekunde sehr klein, 25 ge abzustellen isL 
hier < 1 km/h ? Wie in Schritt 4 dargestellt wird wahrenddessen stets, 

dh. in kurzen Abstanden, gepruft ob die genannten 
Zum Zeitpunkt des Funktionsaufrufes mflssen die Eingangsbedingungen weiterhin erfullt sind- Ist dies 
vorgenannten Bedingungen alle gleichzeitig erfullt sein. nicht der Fall, so wird die Anpassung der Obersetzung i 
Zur Vereinfachung der Ermittlung der Anderung von 30 abgebrochen und die Funktion beendet 
Fahrgeschwindigkeit v(t) und Drosselklappenstellung Nicht dargestellt ist, daB der in Fig. 2 gezeigten Funk- 

alpha^) entspricht der Zeitraum, uber den diese Ande- tion wiederum ein Obergangsfilter nachgeschaltet ist, 
rung ermittelt wird, dem Zeitraum zwischen zwei Funk- das, sofern bereits eine Anpassung der Obersetzung i 
tionsaufrufen, so daB bei jedem Funktionsaufruf der ak- stattgefunden hat, den Obergang zu der von der Grund- 
tuelle Wert fur die Fahrgeschwindigkeit v(t) bzw. die 35 steuerung ermittelten Obersetzung i bestimmt Dieser 
Drosselklappenstellung alpha(t) mit dem Wert der vor- Obergang bestimmt sich nach den veranderten Be- 
hergehenden Funktionsaufrufes verglichen werden triebsparametern. So wird z. B. dieser Obergang, d. h. 
kann und keine zwischenliegenden Funktionsaufrufe die Anderung der Obersetzung, sehr abrupt ausfallen. 
zum Ermitteln dieser Werte notwendig sind. wenn pldtzlich z. B. fur einen Oberholvorgang die Dros- 

Sind die Eingangsbedingungen in Schritt 1 nicht er- 40 selklappenstellung alpha(t) maximal wird. 

Die Wirkung der beschriebenen Funktion ist in Fig. 1 
dargestellt Fig. 1 zeigt ein an sich bekanntes Motors 
kennfeld, in dem ein Motormoment M uber der Motor- 
drehzahl nmot aufgetragen ist. Die geschlossenen mu- 
45 schelformigen Linien sind Linien gieichen spezifischen 
ICraftstoffverbrauchs be, wobei der Kraftstoffverbrauch 
sinkt, je naher diese Linien an einen Punkt minimal en 
Kraftstoffverbrauches be min zu liegen kommen. Fer- 
ner sind durchgezogen Linien konstanter Drosselklap- 



fiillt, so wird die Funktion unmittelbar beendet Im ande- 
ren Fall wird die Funktion in Schritt 2 fortgesetzt, in 
dem gepruft wird, ob tatsachlich Stationarfahrt vorliegt. 
Hierzu soil das Integral iiber die Betrage der Anderun- 
gen von Fahrgeschwindigkeit v(t) und Drosselklappen- 
stellung alpha(t) gebildet werden. Wie bereits fur Schritt 
1 beschrieben, ist es zur Vereinfachung des Steuerablau- 
fes in der Steuereinrichtung vorgesehen, daB das Inte- 
gral nicht im mathemauschen Sinne sondern in Zeit- 



schritten gebildet wird, die dem zeitlichen Abstand 50 penstellung alpha(t) und gestrichelt Linien konstanter 



zweier Aufruf e der Funktion entsprechen. Es wird somit 
im strengen Sinne die Summe uber die Betrage der 
Differenzen der zu bewachenden Werte zwischen zwei 
Funktionsaufruf en gebildet Im Ausfuhrungsbeispiel 
umfaBt diese Prufung einen Zeitraum von ca. 10 sec und 
die Integrale bzw. Summen mussen nachher einen Wert 
< 5% fur die Drosselklappenstellung alpha(t) und einen 
Wert < 3 km/h fur die Fahrgeschwindigkeit v(t) aufwei- 
sen. 



Motorleistung P eingetragen. 

Zum Zeitpunkt der Funktionseinleitung befindet sich 
die Brennkraftmaschine in einem Betriebspunkt A. 
Nach Funktionseinleitung, d. h. bei konstanter Fahrwei- 
se mit hohem ZugkraftuberschuB und erkannter Statio- 
narfahrt ermittelt die Funktion, daB fur die gegebene 
Motorleistung P im Punkt B der spezifische Kraftstoff- 
verbrauch be am geringsten und damit der Wirkungs- 
grad am hdchsten ist Demzufolge beginnt die Funktion 



Ist diese Bedingung verletzt, so wird die Funktion 50 die Obersetzung i so zu verandern, daB die Motordreh 



nach Schritt 2 unmittelbar beendet Anderenfalls erfolgt 
in Schritt 3 das eigentliche Anpassen der Obersetzung i. 
Hierzu wird zunachst mittels eines Kennfeldes eine der 
aktuellen Drosselklappenstellung alpha(t) und der aktu- 
ellen Motordrehzahl nmot(t) zugeordnete Motorlei- 
stung P bestimmt Nachfolgend wird eine Soll-Motor- 
drehzahl n_soll ermittelt bei der die Brennkraftmaschi- 
ne bei der herrschenden Motorleistung P ihren gering- 



zahl nmot(t), ausgehend von der bei Funktionsbeginn 
anliegenden Motordrehzahl nmotl abzusenken. Solan- 
ge der Fahrer nicht eingreift, andert sich die Motorlei- 
stung P entsprechend der Linie konstanter Drosselklap- 
65 penstellung alpha(t), die den Punkt A schneidet Erst 
wenn ein spQrbarer Abfall der Fahrgeschwindigkeit v(t) 
eintritt wird der Fahrer auf die Veranderung aufmerk- 
sam gemacht und er andert die Drosselklappenstellung 
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alpha(t), urn so die Motorleistung P wieder zu erhdhen 
und schlieBIich seine ursprungiiche Fahrgeschwindig- 
keit v(t) wieder zu erreichen. Dieser Vorgang setzt sich 
solange fort, bis der Punkt B erreicht ist, so daB sich 
insgesamt, d. h. unter Berucksichtigung des Einflusses 5 
des Fahrers, ein Verlauf in etwa in Form der Linie C 
ergibt 

Patentanspruche 

to 

1. Steuerverfahren eines stufenlosen Getriebes, das 
mit einer Brennkraftmaschine verbunden ist und 
dessen Steuereinrichtung nach einer oder mehre- 
ren Steuerkennlinien eine Cbersetzung (i) des Ge- 
triebes nach MaBgabe der Stellung eines Lei- 15 
stungssteuerorganes (alpha(t)) selbsttatig einstellt, 
gekennzeichnet durch folgenden Schritten zur Be- 
einflussung der Einstellung der Obersetzung: 

— Erkennen einer konstanten Fahrweise (1), 

— Verstellen der Obersetzung (3, 4) in Rich- 20 
tung einer Obersetzung, bei der die Brenn- 
kraftmaschine bei gleicher Leistung (P) einen 
geringeren spezifischen Brennstoffverbrauch 
(be) aufweist, so lange, bis ein Punkt geringsten 
spezifischen Brennstoffverbrauches (be_min) 25 
fur diese Leistung (P) erreicht ist. 

2. Steuerverfahren nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Erkennen der konstanten 
Fahrweise (1) folgende Schritte aufweist: 

— PrQferu ob ein Zugkraf tOberschuB vorliegt, 30 

— Prufen, ob das Leistungssteuerorgan beta- 
ugtist, 

— Prufen, ob die aktueile Anderungsge- 
schwindigkeit der Stellung des Leistungssteu- 
erorganes (alpha(t)) gering ist und 35 

— Prttfen. ob die aktueile Anderungsge- 
schwindigkeit einer Fahrgeschwindigkeit (v(t)) 
gering ist. 

3. Steuerverfahren nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Verstellen der Obersetzung 40 
(3) mit folgenden Schritten durchgefQhrt wird: 

— Ermitteln einer verbrauchsoptimalen Soil- 
Antriebsdrehzahl (n_soll) abhangig von der 
Stellung des Leistungssteuerorganes (alpha(t)) 
und einer Abtriebsdrehzanl (na(t), 45 

— Anpassen der Obersetzung (i) so, daB eine 
Differenz zwischen der Soll-Antriebsdrehzahl 
(n soil) und der Ist- Antriebsdrehzahl (nmot(t)) 
mit vorgegebener Anderungsgeschwindigkeit 
abgebaut wird. 50 

4. Steuerverfahren nach einem der vorangehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen 
den Schritten Erkennen der konstanten Fahrweise 
(1) und Verstellen der Obersetzung (3) ein weiterer ■ 
Schritt: 55 

— Erkennen einer Stationarfahrt (2) vorgese^ 
hen ist, der Unterschritte 

— Prufen, ob wahrend einer vorgegebenen 
Oberwachungszeit das Integral Qber den Be- 
trag der Anderungen der Stellung des Lei- 60 
stungssteuerorganes (alpha(t)) kleiner als ein 
Grenzwert ist, und 

— Priifen, ob wahrend einer vorgegebenen 
Oberwachungszeit das Integral uber den Be- 
trag der Anderungen der Fahrgeschwindigkeit es 
(v(t)) kleiner als ein Grenzwert ist enthalt 

5. Steuerverfahren nach einem der vorangehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
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Schritt Verstellen der Obersetzung (3) abgebro- 
chen wird, wenn das Erkennen der konstanten 
Fahrweise nicht mehr gegeben ist 

6. Steuereinrichtung eines mit einer Brennkraftma- 
schine verbundenen stufenlosen Getriebes, die 
nach einer oder mehreren Steuerkennlinien eine 
Obersetzung (i) des Getriebes nach MaBgabe der 
Stellung eines Leistungssteuerorganes (alpha(t)) 
selbsttatig einstellt, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine Vergleichseinrichtung zum Erkennen einer 
konstanten Fahrweise und eine auf die Einstellung 
einer Soli- Obersetzung (i_soll) wirkende Rechen- 
einrichtung vorgesehen sind, wobei die Rechenein- 
richtung auf ein Signal der Vergleichseinrichtung 
hin ausgehend die aktueile Obersetzung (i)in Rich- 
tung einer Obersetzung (i) verstellt, bei der die 
Brennkraftmaschine bei gleicher Leistung (p) einen 
geringeren spezifischen Brennstoffverbrauch (be) 
aufweist, so lange, bis ein Punkt geringsten spezifi- 
schen Brennstoffverbrauches (be_min) fur diese 
Leistung (P) erreicht ist. 

7. Steuereinrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Vergleichseinrichtung zum 
Erkennen der konstanten Fahrweise eine erste Un- 
tervergleichseinrichtung fQr eine Zugkraf tkennzahl 
(mf l(t)), eine zweite Untervergleichseinrichtung fur 
die Stellung des Leistungssteuerorganes (alphajt), 
eine dritte Untervergleichseinrichtung fQr die An- 
derungsgeschwindigkeit der Stellung des Lei- 
stungssteuerorganes (alpha(t)), eine vierte Unter- 
vergleichseinrichtung fur die Anderungsgeschwin- 
digkeit einer Fahrgeschwindigkeit (v(t)) sowie eine 
Verknupfungsvorrichtung fur die Signale der Un- 
tervergleichseinrichtungen aufweist, wobei die er- 
ste, dritte und vierte Untervergleichseinrichtung je- 
weils ein Signal abgibt, wenn ein Grenzwert unter- 
schritten ist, die zweite Untervergleichseinrichtung 
ein Signal abgibt, wenn ein Grenzwert Qberschrit- 
ten ist und die Verknupfungsvorrichtung ein Aus- 
gangssignal der Vergleichseinrichtung erzeugt, 
wenn von alien Untervergleichseinrichtungen Si- 
gnale vorliegen. 

8. Steuereinrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Recheneinrichtung zum Ver- 
stellen der Obersetzung (i) eine verbrauchsoptima- 
len Soll-Antriebsdrehzahl (n_soll) abhangig von der 
Stellung des Leistungssteuerorganes (alpha(t)) und 
einer Abtriebsdrehzanl des Getriebes (na(t)) ermit- 
telt und die Obersetzung (i) so berechnet, daB eine 
Differenz zwischen der Soll-Antriebsdrehzahl 
(n soli) und der Ist- Antriebsdrehzahl (n mot(t)) mit 
vorgegebener Anderungsgeschwindigkeit abge- 
baut wird. 

9. Steuereinrichtung nach einem der AnsprOche 6 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der 
Vergleichseinrichtung und der Recheneinrichtung 
zus&tzlich eine Pr-ufeinrichtung vorgesehen ist, die 
das Signal der Vergleichseinrichtung nur dann wei- 
terleitet, wenn diese konstante Fahrweise erkannt 
hat, wobei die Priifeinrichtung einen ersten Inte- 
grator zur Bildung eines Integrates uber den Betrag 
der Anderungen der Stellung des Leistungssteuer- 
organes (alpha(t)), einen zweiten Integrator zur Bil- 
dung des Integrales uber den Betrag der Anderun- 
gen der Fahrgeschwindigkeit (v(t)X eine funfte Un- 
tervergleichseinrichtung zum Vergleich des Signa- 
les des ersten Integrators mit einem oberen Grenz- 
wert und eine sechste Untervergleichseinrichtung 
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zum Vergleich des SignaJes des zweiten Integrators 
mil einem oberen Grenzwert enthalt 
10. Steuereinrichtung nach einem der vorangehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Recheneinrichtung eine Oberwachungseinrichtung 5 
zugeordnet ist, die eine weitere Prufeinrichtung zur 
Priifung auf konstante Fahrweise aufweist und dar- 
aufhin ein Signal abgibt, das die Recheneinrichtung 
unmittelbar deaktiviert 
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